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del Automóvil 


Prototipos 
Ñandú, multipropósito 
argentino. 


E ditorial 


Orgullosamente, pudimos decir presente en 
el reciente Salón Internacional del Automóvil 
de Buenos Aires. Por segunda vez, Autohisto- 
ria dispuso de un stand donde representar la 
historia de la industria automotriz argentina 
en un espacio que la organización destinó 
para los autos clásicos. 

En esta nueva edición, repasamos la historia 
del Citroén Ami 8, el auto con el que la filial 
argentina de la marca de doble chevrón 
marcó un salto cuantitativo que consolidó su 
posicionamiento en el mercado argentino de 
comienzos de la década de 1970. 
Autohistoria acompañó la 1? Exposición de 
Automóviles realizada en las instalaciones del 
Complejo Museográfico Enrique Udaondo de 
Luján. El evento, de carácter solidario, fue una 
iniciativa del Rambler Car Club y contó con el 
desinteresado apoyo de otras asociaciones y 
expositores particulares. 

Además, te contamos lo que sucedió en el 6' 
Salón del Auto Clásico, organizado por el Au- 
toclub Berazategui. Viajamos en camión y bus 
con Camión Argentino, nos deleitamos con 
una historia a bordo de un 3CV y descubrimos 
al Ñandú, un multipropósito argentino. 


Y mucho más. 
Muchas gracias por acompañarnos. 
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En el marco de la celebración de 60 años 
de Peugeot en el país, el sábado 8 de julio 
el Club Peugeot Clásicos desarrolló una 
carrera muy especial, en la que los apa- 
sionados por la marca compitieron con 
sus vehículos Peugeot de todas las épo- 
Cas. La carrera, denominada “Endurance 
60 Aniversario Peugeot Argentina”, se 
llevó a cabo en el Autódromo Juan y 
Oscar Gálvez de Buenos Aires, de la cual 
participaron 23 leones clásicos. Se trató 


de una prueba de resistencia de media 
hora de duración, exclusiva para automó- 
viles Peugeot, Sport, Gran Turismo, Tu- 
rismo Histórico e Interés Especial, 
disputada bajo el sistema de velocidad li- 
mitada, cuyas tripulaciones eligieron el 
tiempo de vuelta y debieron girar cum- 
pliéndolo con la mayor exactitud posible. 
Los primeros tres puestos fueron para un 
Peugeot 205 Rallye de 1987; un Peugeot 
404 de 1966 y Peugeot 404 de 1974. 


El pasado 5 de julio, Joachim Maier, presidente de Mercedes- 
Benz Argentina y vicepresidente de la Asociación de Fábri- 
cas de Automotores (ADEFA), fue mombrado nuevo 
presidente de la entidad. 

El directivo toma el lugar dejado por Luis María Ureta Sáenz 
Peña quien informó que deja su cargo de Presidente del 
Grupo PSA en Argentina y la presidencia de ADEFA. 

Maier, titular de las operaciones de Mercedes-Benz en la Ar- 
gentina desde febrero 2014, seguirá acompañado en el 
Triunvirato de la Asociación por representantes de Renault 
Argentina y del Grupo PSA Peugeot Citroén. 


Glasurit, la marca de repintado automotriz de BASF, invita a todos los pintores de automó- 
viles de Sudamérica de habla hispana a participar del concurso "Premiando al mejor pintor” 
Edición Base Agua. El concurso se desarrolla con un objetivo claro: incentivar el profesio- 
nalismo y prestigiar el oficio del pintor de autos. Adicionalmente, en esta oportunidad se lo 
asociará al cuidado del medio ambiente, calidad e innovación, ya que será la Edición Base 
Agua con la Línea 90 que está cumpliendo 10 años en Argentina. Además de reconocer la 
calidad en el pintado para reparación de automóviles, Glasurit premiará a los especialistas 
del sector y a los 
talleres donde tra- 


bajen los ganado- > y >, 
res con los ON € 8) Ey 
Premiando 


eii VE al CONVERTITE EN EL MEJOR 


TV 60" al ganador, Ú * PINTOR DEAUTOS DE SUDAMÉRICA 
una Play Station 4 A Clas e 

(29) y una Tablet o id 

(39). Los talleres 
serán premiados 
con productos Para participar ingresa a 
Glasurit. E! www.mejorpintorlinea90.com 
El concurso 
cuenta con tres 
instancias de 
competencia. En la primera, llamada “etapa zonal”, del 31 de julio al 04 de agosto, los in- 
teresados participarán de una serie de preguntas con opciones múltiples a través del mi- 
crositio www.mejorpintorlinea90.com, de la que se seleccionarán 50 ganadores, que serán 
los que mejor y más rápido contesten. Los ganadores accederán a la segunda “instancia re- 
gional”, del 15 de agosto al 30 de octubre, en la que cinco participantes por cada una de 
las diez regiones geográficas seguirán en carrera: 6 regiones de Argentina, una de Colom- 
bia, una de Ecuador, una de Chile y Perú y la décima de Uruguay, Bolivia y Paraguay. Ya en 
esta instancia, los 50 participantes deberán demostrar sus habilidades con el soplete, pin- 
tando ante un jurado piezas reales de automóviles. El jurado estará compuesto por espe- 
cialistas de BASF, de CESVI y personas reconocidas en el mundo de los autos. 

Finalmente, se seleccionarán los diez mejores profesionales del repintado automotriz que 
pasarán a la gran final, que será llevada a cabo en Buenos Aires en noviembre de 2017. 
Este concurso ya va por su quinta edición. El periodo de inscripción dio comienzo el lunes 
10 de julio y se extenderá hasta el 30 de julio. Para empezar a participar, los interesados 
sólo deberán inscribirse en: www.mejorpintorlinea90.com 


¡Inscribite y ganá! 
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Comunidad del Fiat 125 


Bialberos 


a Comunidad del FIAT 125 surgió en 2011 
a partir de la agrupación de los fanáticos 
del primer bialbero argentino motivados 
por generar na nueva alternativa que 
n wocar a los diversos simpa- 
tizantes del modelo, tanto a nivel nacional 
como internacional. 
El primer evento en el cual la Comunidad del 
FIAT 125 formó parte como organización fue 
el 79 Encuentro Internacional del FIAT 125, 
llevado a cabo en la localidad de Potrero de 
Los Funes, San Luis, junto con el DNS Team 
y el Club FIAT 125 de Chile. La convocatoria 
fue una de la más recordadas entre los faná- 
ticos, ya que tuvo un nivel de participación 


de aproximadamente 60 autos aportados 
por diversos clubes de Argentina y de Chile. 
Posteriormente, en 2013 se realizó el 1% En- 
cuentro Nacional en la localidad de Balcarce. 
En los años subsiguientes la convocatoria a 
nivel nacional se realizó en las ciudades de 
Olavarria y Tandil. 

En todos los eventos se realizaron acciones 
solidarias acordadas con los departamentos 
de turismo de las municipalidades en donde 
se llevaron a cabo los encuentros. 

El principal objetivo de la Comunidad del 
FIAT 125 es difundir y compartir la pasión 
que sienten por el modelo, desde Argentina 
al mundo. 


Nota: Gustavo Feder / Fuente: Martín Cepeda / Fotos: archivo del club 


Nombre: 

ad del Fiat 
echa de fundaci. 
2011 9 
Lugar de reunión: 

¡Por consenso 

A de reunión: 
Or consenso 

Web: 


www. £iat125.com 


La red social de Facebook de la entidad 
cuenta con más de 4100 seguidores de di- 
versos países. Es el medio de contacto más 
frecuente donde participan admiradores y 
propietarios de Fiat 125 de Polonia, Sud- 
áfrica, Uruguay, Chile, Italia y Cuba, entre 
otros países. 

A través del sitio web difunden la historia y 
las características técnicas de los diversos 
modelos fabricados en Argentina. 

Todos los años la asociación participa de 
Expo Auto Argentino, ya que lo considera un 
importante medio de difusión de los vehícu- 
los fabricados a nivel nacional y sostiene, 
además, que la presencia del Fiat 125 en el 


Integrantes de la comunidad en una actividad 
solidaria en Olavarría. 


país fue todo un suceso en la década del 70, 
no solo por ser el primer vehículo fabricado 
en nuestro medio con motor de doble árbol 
de levas, sino también por su fuerte presen- 
cia en las competencias del Turismo Nacional 
de la época. 

Dentro de las actividades que realiza la co- 
munidad se encuentra también la organiza- 
ción de eventos nacionales que tienen como 
fin afianzar los lazos de amistad entre los ar- 
gentinos, realizar acciones solidarias y pro- 
mocionar el modelo en las ciudades 
visitadas. 

La entidad no tiene un punto de reunión pre- 
establecido. Las propuestas son aleatorias y 


COMUNIDAD 


A 


( Comunidad del Fiat 125 ) 


son difundidas con anticipación entre los par- 
ticipantes, previo consenso entre la comisión 
y adherentes. 

La Comunidad del FIAT 125 está conformada 
por una comisión de cuatro integrantes. A 
partir de ella se definen las tareas y respon- 
sabilidades a llevar a cabo en las distintas ac- 
tividades. Los adherentes cercanos a la 
comisión son consultados previamente al 
lanzamiento de nuevas propuestas. 

Desde 2011 se mantiene estable la comisión 
fundadora. 


FIAT 125 


Al tener una concepción diferente en rela- 
ción a un club de autos tradicional, la enti- 
dad está abierta a la participación de 
integrantes de diversos clubes. No exige re- 
quisitos para poder formar parte de la co- 
munidad. A todos aquellos que quieran ser 
parte se les solicitan datos de identificación, 
localidad y provincia donde habitan y ca- 
racterísticas y fotos de su Fiat 125. Las fo- 
tografías recibidas son incorporadas en la 
página de Facebook como carta de presen- 
tación del nuevo integrante. 38 


Telas para cada 
tipo de necesidad 


Tel.:3530-2546 


RESTAURACIONES 
COMPETICIÓN 


ESPECIALIDAD PEUGEOT 


Bulnes 1456 CABA - 4865-6461 / 4862-5613 
agrestauracioneshotmail.com 


Una marca de 


www.glasurit.com - www.glasurit.com.ar - www.glasurit.com.uy 3 /glasurit.sudamerica 0 -BASF 


We create chemistry 


Muestra solidaria en el Complejo Museográfico Enrique U 


Club se realizóuna muestra: 
solidaria en las instalaciones 
del Complejo Museográfi co 


L último domingo de mayo, el Complejo Mu- La iniciativa coronaba un largo esfuerzo que 
seográfico Enrique Udaondo, de la ciudad de se inició a mediados de 2015 con la puesta 
Luján, abrió sus puertas al público para ex- en valor de los dos automóviles Ambassador 
hibir parte de su patrimonio automotor en el presidenciales y tuvo como principal objetivo 
marco de la 12 Exposición de Automóviles. la recuperación del Area III del museo, un 


Fuertemente afectado por las imundacio- 
nes que periódicamente aquejan esta re- 
gión del oeste de la Provincia de Buenos 
Aires, el sector se encontraba en un estado 
de virtual abandono con muchas de sus 
valiosas piezas históricas reubicadas en 
otros espacios donde no lucían con la ple- 
nitud que merecen. 

La propuesta surgió del Rambler Car Club, 


Nota y fotos: Gustavo Feder 


Ciales y que de a poco se va extendiendo a 
otras de las muchas gemas que alberga la 
institución decana de los museos argentinos. 
La respuesta favorable de los clubes y parti- 
culares invitados fue inmediata y todos se 
sumaron desinteresadamente para ayudar a 
revertir un largo proceso de deterioro que 
amenazaba con relegar al olvido una inva- 


(Muestra solidaria en el Complejo Museográfico Enrique Udaondo ) 


luable muestra de nuestro patrimonio histó- 
rico automovilístico. La exposición contó con 
la adhesión de la organización de Expo Auto 
Argentino, Autohistoria, Coche Argentino, JP 
Melo S.R.L. y la familia Frascaroli. 

Durante las semanas previas, socios y alle- 
gados del Rambler Car Club junto al perso- 
nal del museo e integrantes de la Asociación 
Amigos del Complejo Museográfico Enrique 
Udaondo redoblaron el esfuerzo para lim- 
piar, arreglar y ordenar el lugar y poner a 
punto los vehículos a exhibirse. El infatiga- 


ble trabajo, que merece el ensordecedor 
aplauso de quienes visitamos la muestra, 
hizo posible que la galería recuperase el 
esplendor de antaño. Allí fueron ubicadas 
muchas de las piezas del museo como un 
Rambler Ambassador presidencial, el Che- 
vrolet Papamóvil de Juan Pablo II, un Ford 
T 1921 que fuera donado por Henry Ford 
TI al presidente Arturo Frondizi, el Packard 
que utilizara en 1934 el entonces Cardenal 
Pacelli (futuro Papa Pio XII) en su visita al 
país, un automóvil International de 1903 y 


CABLES PARA BUJÍAS 


el Pierce Arrow Doble Phaeton que utilizara 
el General Uriburu en ocasión del Golpe de 
Estado que destituyó al gobierno democrá- 
tico encabezado por Hipólito Yrigoyen. 
Junto a ellos se sumaron vehículos de pro- 
ducción nacional y extranjeros aportados 
por clubes y particulares. 

La muestra se completó con una veintena 
de autos que ocuparon el jardín del Area 
III, espacio que compartieron con un sim- 
pático grupo de motos y motonetas y el 
sector de autojumble. 


Autos y motos históricos nacionales aportados por clubes y parti- 
culares más vehículos que integran el patrimonio del museo for- 
maron parte de la muestra. Mafalda y su Citroén, también. 


A pesar del frío inoportuno, la amenazante 
llovizna de la tarde otoñal y los raleados 
bolsillos de fin de mes, un millar de perso- 
nas dieron el presente a una iniciativa so- 
lidaria que dio un importantísimo primer 
paso y que debe y merece crecer y soste- 
nerse en el tiempo. 

Cuando el presupuesto no alcanza y la vo- 
luntad política escasea, surge la solidaridad y 
el compromiso de quienes comprenden que 
la defensa de nuestro patrimonio histórico es 
una responsabilidad de todos. 3£ 


Autopartes hechas manualmente para autos clásicos 


Más de 200 repuestos de Ford T, Ford A 


Ford V8, Chevrolet y otros clásicos 
Trabajos especiales para hot rods 


y autos clásicos 


El autoportante 


de Cametal 


| Cametal C1-2156 (Serie C 1/2), como los 
demás autoportantes de la marca, fue- 
ron inspiradog en productos simila- 
á por NEOPLAN, 
empresa alemana con la 
que la carrocera rosa- 


rina estableció un 
vínculo de coo- 4 
peración a, 


fines de 


Nota: Esteban de León, editor de Camión Argentino 


años 70 y principios de los 80. 

Así, el primer autoportante neto de la fábrica 
de Villa Gobernador Gálvez se presentó con 
carrocería Nahuel III, con varios puntos inte- 
resantes. Luego de la cordobesa UNICAR, 
Cametal fue una de las primeras industrias 
carroceras de nuestro país en incorporar 
ventanas y vidrios fijos, 
pegados con elastómero 
de poliuretano, novedad 
que pudieron aplicar gra- 
cias al know how adqui- 
rido con el montaje de 
los NEOPLAN Skyliner. 
Este ómnibus nació mo- 
torizado con el Perkins 
V8-540, con válvulas a la 
cabeza y ciclo Diesel de 
cuatro tiempos. Disponía 
de 8 cilindros ubicados 
en V, 8849 cc de cilim- 
drada y una relación de 
compresión 16,5 a 1. 
Erogaba una potencia al 
volante  (CV/KW) de 
180/128,2 a 2500 rpm 
con un par máximo de 58 kgm a 1700 rpm. 
Cabe aclarar que la motorización era opción 
del cliente pudiéndose portar también va- 
riantes Mercedes-Benz o Scania, entre otras. 
Según la ficha técnica, el equipamiento in- 
cluía "central eléctrica trasera con cajas her- 
méticamente cerradas donde se ubican 
componentes electrónicos tales como: regu- 
lador de voltaje, bloqueo de arranque, relays 
de arranque, relay de pare de motor, fusi- 
blera, etc. Para facilitar el trabajo de los me- 
cánicos, en dicha caja se ubicó un sistema 
de comando, tal como: arranque y pare de 
motor, manómetro de aceite, termómetro de 
agua y luz piloto. También se colocó una 


Portada de la revista El Transpor- 
tista, diciembre de 1983 


llave de corte general de corriente". 

Con respecto a la tracción, era trasera con 
disposición 4x2. La transmisión se confiaba a 
un embrague monodisco en seco acoplado a 
una caja de velocidades FA.E. D-0090 de 5 
marchas hacia adelante y marcha atrás. En 
tanto, el eje delantero era un CAMETAL CLP- 
60-1 direccional mientras 
que el diferencial era pro- 
visto por EATON y corres- 
pondía al modelo 18.200. 
En lo que refiere a suspen- 
siones, la delantera era del 
tipo independiente, con 
amortiguadores hidráuli- 
cos telescópicos y la tra- 
sera, por amortiguadores 
hidráulicos telescópicos. 
Los frenos delanteros y 
traseros eran de tambor. 
Disponía de freno de ser- 
vicio con doble circuito 
de aire comprimido y 
freno de emergencia/es- 
tacionamiento con acu- 
mulador de fuerza 
elástica y comando neumático. 

En cuanto a la dirección, disponía de una 
caja ZF 8062 900 900, hidráulica asistida. 
Por su parte, las llantas eran a disco de 20” 
sobre las que se montaban neumáticos de 
11,00 x 20”. 

El Cametal C1-2156 tenía una longitud de 
11.600 mm; un ancho de 2600 mm; un 
alto de 3402 mm y una distancia entre ejes 
de 5600 mm. Su radio de giro era de 
10.500 mm. 

La producción del modelo se desarrolló a lo 
largo de 1984. No se conoce el número 
exacto, pero fueron extremadamente esca- 
sas las unidades fabricadas. $8 


Al Nota de tapa Citroén Ami 8 


RÁ 


Con una carrocería de de seño novedoso y más grande, — 
= "e'Ami 8 sel posicionó en elseggaeoto mayor de la oferta de 
a” Citroén en Argentina de comienzos delos años 70. 


a segunda mitad de la década de 1960 fue 
un tiempo de, consolidación y crecimiento 
para Citroérgen Argentina. Al comenzar 

hañía atravesaba una fase de 
expansión en su planta industrial, tanto en 
superficie cubierta y equipamiento como en 
personal, y se aprestaba para el lanza- 
miento de nuevos modelos que consolida- 
rían aún más su posición. A fines de 1969, 
la presentación del modelo 3CV, como al- 
ternativa al popular 2CV, había desdoblado 
la línea incorporando una opción que man- 
tenía los tradicionales atributos de confiabi- 
lidad y economía pero que sumaba 


mayores prestaciones. Por un tiempo, los 
dos modelos convivieron exitosamente re- 
forzando el posicionamiento de la marca en 
el segmento de la primera motorización. 
Pero la expansión del mercado local había 
hecho más exigentes a los consumidores 
que reclamaban, además de economía, 
mayor espacio, confort y prestaciones. Para 
satisfacer esta demanda y ampliar su pre- 
sencia en el mercado local, en diciembre de 
1970 Citroén Argentina presentó el Ami 8, 
un nuevo modelo que se posicionaba en di- 
mensiones y prestaciones por encima de la 
serie 2CV/3CV. Este lanzamiento formaba 


longitud posicionaban al Ami 8 en un segmento superior él ¡rela 


tal presentaba un diseño novedoso caracterizado por los grandes faros rectangules 


ados con lámparas amarillas. 


parte de su política de expansión y renova- 
ción de la oferta comercial. 

La génesis del novel vehículo fue el Ami 6 
francés, lanzado en Europa en 1961 como 
escalón intermedio entre el económico 2CV 
y los más refinados ID/DS. El Ami 6 mos- 
traba una curiosa carrocería sedán de cua- 
tro puertas con un llamativo y original 
remate de la luneta trasera, de inclinación 
negativa, que le otorgaba una fuerte perso- 
nalidad a este diseño surgido del lápiz del 
brillante Flaminio Bertoni. A comienzos de 
1965, fue presentada la versión break. 
Ambos modelos estaban equipados con el 


EN 


— 


motor tipo M4 bi-cilíndrico de 602 cc de 
26 cv. En marzo de 1969, algunas mejo- 
ras estéticas, mecánicas y la incorpora- 
ción del motor tipo M-28, de mayor 
compresión y potencia, dieron origen al 
Ami 8. Esta fue la base de la versión que 
se fabricó en Argentina. 

El Ami 8 nacional, cuya denominación in- 
terna de fábrica correspondía a la sigla 
AMF, disponía de una mecánica idéntica a 
la del 3CV de segundo montaje, con la ex- 
cepción del carburador de doble cuerpo 
(Solex 26-35 CSIC) que le otorgaba una 
potencia de 35 hp a un régimen de 5750 


Citroén Ami 8 


[6x3 


Con 365 dma3, el espacio para equipaje era de los más grandes de su 
categoría. El motor disponía de carburador doble cuerpo que permi- 
tía erogar 35 hp. La antena se ubicaba en la parte delantera del techo. 
El Ami 8 aún conservaba la posibilidad de arranque por manivela. 


rpm. Otras modificaciones se encontraban 
en el chasis con la incorporación de una 
barra estabilizadora antirrolido en el tren 
delantero, cilindros de suspensión y resor- 
tes de mayor diámetro y rulemanes de las 
ruedas más grandes. El auto argentino es- 
taba equipado con frenos a tambor de ac- 
cionamiento hidráulico en las cuatro 
ruedas, a diferencia del galo que disponía 
de disco en las delanteras. 

La transmisión se confiaba a una caja de 
cuatro marchas sincronizadas y embrague 
monodisco seco. Como los 2CV/3CV, la trac- 
ción era delantera mediante juntas homoci- 
néticas. La suspensión, derivada de sus 
hermanos menores, se efectuaba por inter- 
acción entre las ruedas delanteras y trase- 
ras, complementada por cuatro muelles 
helicoidales horizontales, amortiguadores hi- 
dráulicos telescópicos y batidores de inercia. 
El nuevo modelo significaba para Citroén 
Argentina un salto de categoría en rela- 
ción a los consolidados 2CV/3CV, por su 


carrocería de tipo break más larga y espa- 
ciosa que adoptaba un original diseño de 
fuerte personalidad, el cual marcaba una 
fuerte ruptura estilística en relación al de 
aquellos. El Ami 8 apostaba a disputarle a 
los Renault 4 y 6 una cuota del mercado 
de pequeños y medianos vehículos fami- 
liares. De hecho, la marca lo presentaba 
como un “medio mediano”. 

En su exterior se destacaban detalles fun- 
cionales y de estilo como los grandes faros 
rectangulares regulables, tanto desde el in- 
terior como desde fuera, y los de posición 
que se embutían en la carrocería en caso 
de ser presionados, evitando así su rotura 
por impacto durante la maniobra de esta- 
cionamiento. A diferencia de lo ocurrido 
con el 2CV, el estilo original de los paragol- 
pes fue respetado sin adosarle las típicas 
uñas y defensas que, si bien lo protegían, 
afectaban su imagen. De serie, el Ami 8 ar- 
gentino incorporaba paragolpes de hojas 
envolventes con esbeltas uñas de goma. 


El énfasis del proyecto fue puesto en maxi- 
mizar el espacio interior, que ofrecía capa- 
cidad para cinco pasajeros y un área de 
carga de 365 dm3, lograda gracias a la dis- 
posición casi vertical del portón trasero. El 
volumen para equipaje podía ampliarse al 
rebatir los asientos traseros en dos posicio- 
nes: el respaldo sobre el plano horizontal o 
bien todo el conjunto que pivoteaba hasta 
ubicarse tras el asiento delantero. Con los 
asientos traseros en posición normal, el 
equipaje quedaba oculto debajo de una 
bandeja. El acceso a esta parte del auto se 
lograba a través de un generoso portón re- 
gulado por dos amortiguadores que garan- 
tizaban una suave apertura. La altura de 
más de un metro y medio contribuía tam- 
bién a optimizar el espacio interior. Ade- 
lante, el auto disponía de butacas 
individuales con regulación longitudinal me- 
diante cremallera. 

La aireación del habitáculo se había mejo- 
rado sensiblemente con un sistema de re- 


jillas regulables, ubicadas en ambos extre- 
mos del panel de instrumentos y ventani- 
llas de las puertas delanteras con 
mecanismo de subir y bajar que liberaban 
casi por completo la superficie vidriada. Las 
puertas traseras ofrecían ventanillas con 
desplazamiento longitudinal, de funciona- 
miento sencillo y mecanismo simple. 

Con un largo de la carrocería 3991 milime- 
tros, el Ami 8 era 20 centímetros más largo 
que el 3CV y pesaba 150 kilos más (750 
kilos, vacío). Con un despeje de 250 mm y 
tracción delantera podía desafiar caminos 
irregulares y en malas condiciones. La rela- 
ción peso-potencia lo ubicaba en desven- 
taja respecto a su hermano menor, 
situación que se compensaba parcialmente 
con los 3,5 hp extra que otorgaba su carbu- 
rador de doble boca. 

El conjunto mantenía la tradicional confi- 
guración bastidor y carrocería como ele- 
mentos diferenciados. Esta última se 
montaba sobre una plataforma con largue- 
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For Export 


Además de abastecer al mercado local, el 
Ami 8 argentino fue exportado hacia países 
limítrofes como Uruguay y Paraguay y en- 
samblado en la planta chilena de Arica, 
entre 1976 y 1978, con componentes argen- 
tinos que llegaron bajo la modalidad CKD 
(completamente desarmado). Algunas uni- 

| dades fueron enviadas a Cuba como parte 

| de los acuerdos firmados en 1973 por el go- 

| bierno argentino con la isla caribeña. 


ros incorporados. El auto se montaba 
sobre cubiertas de 5”x15”. 

En el habitáculo se destacaba el panel de 
instrumentos de fácil lectura y diseño ho- 
rizontal que ofrecía en todo su ancho una 
amplia bandeja porta objetos. El volante 
de un solo brazo, derivado del DS, facili- 
taba la lectura del panel. Sin quitar las 
manos de él podían operarse sin inconve- 
nientes las tres palancas que activaban di- 
ferentes funciones: las luces de posición, 
baja y alta; la que comandaba el giro, la 
bocina y guiñada de luces, la que accio- 
naba el limpiaparabrisas y el chorro de 
agua para la limpieza del parabrisas. 


Como era habitual en todos los modelos Ci- 
troén, las ventajas del Ami 8 estaban en su 
economía y prestaciones. Alcanzaba una 
velocidad máxima cercana a los 120 km/h 
y ofrecía un consumo de 6,5 a 7,2 litros 
cada 100 kilómetros, según la velocidad 
promedio. Con su tanque de combustible 
de 32 litros, su autonomía se ubicaba en 
un rango de 440-490 kilómetros. 

El equipamiento de serie incluía calefactor 
y lavaparabrisas. La radio AM y las cubier- 
tas radiales eran opcionales. 

La diferencia de categoría se veía reflejada 
en el precio. Al momento de su lanza- 
miento comercial debía abonarse por él 
$12.750, aproximadamente $3.000 más 
que lo que salía un 3CV. 

El público respondió satisfactoriamente a la 
nueva propuesta de la marca del doble 
chevrón. En 1971, su primer año de pro- 
ducción completo, partieron de la línea de 
montaje de la calle Zepita 5204 unidades, 
cifra que representaba un tercio de la fa- 
bricación total de la empresa. 

Esta expansión de la línea, a la que pronto 
se sumaría el particular Mehari, contribuyó 
al crecimiento de Citroén Argentina durante 
ese año. El éxito comercial se debía en gran 
medida al mantenimiento de un mismo tipo 


El panel de instrumentos alojaba en sus 
extremos las novedosas rejillas de ven- 
tilación. Por debajo, se ubicaba una am- 
plia bandeja porta-objetos. El volante de 
un solo rayo facilitaba la lectura del ins- 
trumental. Los asientos delanteros ofre- 
cían regulación longitudinal. El piso 


plano y la buena distancia entre el res- 
paldo delantero y el banco traseros 
ofrecían espacio suficiente para trans- 
portar cómodamente tres pasajeros. 


de mecánica, que con idéntica plataforma 
ofrecía un amplio abanico de opciones. 

El Ami 8 recibió la denominación Club a 
partir de 1972, cuando incorporó una serie 
de cambios menores como el nuevo sis- 
tema de arranque con llave de contacto 
Neimann, nuevas butacas y tapizados de 
paneles de puertas, todo en color negro. 
Estas mejoras fueron acompañadas de 
nuevos colores que vistieron a las carroce- 
rías, con la incorporación del amarillo de los 
Alpes, rojo Caribe, azul Le Mans y blanco 
Pharos, disponibles también para el 3CV. 
En series limitadas fue ofrecida una versión 
ambulancia, con un equipamiento com- 
pleto para el servicio de emergencia que in- 
cluía camilla articulada, butaca trasera de 
compañía, ventilador y espejo interior en el 
sector posterior. 

Con pocos cambios se mantuvo en pro- 
ducción hasta 1977 cuando fue presen- 
tada la versión Elysée. El nuevo styling 
buscaba dotarlo de un aspecto más lujoso 
y sofisticado con detalles como las nue- 
vas llantas caladas, tapizados en pana en- 
gamados con el exclusivo color verde de 
la carrocería, volante acolchado en poliu- 
retano inyectado, butacas más mullidas y 
reclinables, nuevos tapizados y alfombra 


y 


bouclé de poliamida lavable. El exterior 
sumaba una banda protectora lateral de 
acero inoxidable con una protección de 
policloruro de vinilo. La identificación ex- 
terna del modelo se visualizaba en la zona 
inferior de los guardabarros delanteros y 
en el portón trasero. El equipamiento in- 
cluía de serie radio AM Motorola. 

Si bien el color verde identificaba original- 
mente a esta versión, luego fueron incorpo- 
rados los tonos amarillo Alajuela, blanco 
Himalaya, terracota; rojo y azul oscuro. 
Hasta 1975, la producción del Ami 8 se 
mantuvo estable con cifras que promedia- 
ban las 6300 unidades anuales, pero a par- 
tir de 1976 comenzó a declinar 
sensiblemente hasta tocar, en 1978, el piso 
de 2842. La caída de las ventas del modelo 
reflejaba la recesión del sector y, en parti- 
cular, como afectaba la inestabilidad eco- 
nómica a la fábrica francesa, cuya 
participación en el mercado argentino se 
redujo de manera apreciable en esos años. 
La situación fue considera irreversible por la 
casa matriz que decidió bajar las persianas 
a partir de diciembre de 1979. Con el cie- 
rre de Citroén Argentina, el Ami 8 fue dis- 
continuado luego de fabricarse un total de 
48.855 unidades. 3 


Pinceladas 


E 


== A 


Eventos 1 


enzó a hablar del octavo 
Bnal del Automóvil de Buenos 
ativa estuvo centrada en su- 

era edición 2015, tanto en la cantidad 
de público, como en los expositores y nove- 
dades. Es que dos años atrás, se evidenciaba 
una situación de expectativa y prudencia 
frente a los posibles cambios políticos. A me- 
dida que se acercaba la fecha y se confirma- 
ban las presencias, se iba verificando que la 
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muestra sería diferente a la anterior. De a 
poco se fue configurando una propuesta in- 
tegrada por 135 expositores y 345 vehículos 
aportados por las terminales argentinas y 17 
importadores. 

En líneas generales, las políticas del nuevo 
gobierno fueron recibidas con beneplácito 
por los ejecutivos de las terminales y tam- 
bién y, muy especialmente, por los importa- 
dores. En este clima optimista, el motorshow 


porteño, que integra el calendario de la OICA 
(Organización Internacional de Constructo- 
res de Automóviles), fue el marco ideal para 
la presentación de 77 novedades, entre las 
que se destacaron dos regionales y una 
mundial. Esta última, el Nissan Kicks, galar- 
donado como mejor SUV del año. Las primi- 
cias para la región llegaron desde Brasil. 
Desde su planta de Curitiba, Renault intro- 
dujo el pequeño Kwid que viene a ocupar el 


Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra-Gustavo Feder 


espacio que dejó el discontinuado Clio. Por 
su parte, Fiat presentó el Argo, un compacto 
con motor 1,3 litros que se comercializará en 
el país antes de fin de año. 

La mayoría de las novedades de las automo- 
trices para completar su oferta provenían de 
sus plantas regionales o extra zona. Muy 
pocos autos de producción nacional se exhi- 
bieron en los stands, reflejando práctica- 
mente una proporción similar a la que se ve 
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en el mercado. Inclusive, algunas fábricas no 
exhibieron ningún modelo (Fiat) y otras, ape- 
nas uno (Renault). El único lanzamiento de 
relativa importancia de la industria local fue 
la pick up Volkswagen Amarok con su nuevo 
propulsor V6 3.0 turbodiesel de 224 caballos. 
Por su parte Ford presentó algunas innova- 
ciones en la línea Ranger. El resto, fueron 
anuncios de planes e inversiones. El más 
destacado fue el lanzamiento industrial, pre- 
visto para 2018, de las pick ups medianas 
Nissan NP300 Frontier, Renault Alaskan, y 
Mercedes-Benz Clase X, proyecto en el cual 
las tres automotrices trabajan en conjunto. 
En el primer caso, el público ya había tenido 
un primer contacto en el pasado Salón, 
mientras que el modelo de la marca francesa 
fue exhibido por primera vez en nuestro país, 
en tanto que la marca de la estrella exhibió 
los dos prototipos de su futuro utilitario, Po- 
werfull Adventurer 8, Stylish Explorer. 


1 Kwid, la apuesta de Renault para remplazar al Clio. Concept Clase X, la pick up de Mercedes. 


Ml. 


Chery y las marcas chinas consolidan su presencia. El Zonda Pagani, finalmente en Argentina. 


Por su parte, Fiat confirmó una inversión de 
500 millones de dólares en la planta cordo- 
besa para la producción de un sedán de tres 
volúmenes derivado del Argo. 

Con la apertura de la importación, era previ- 
sible la reaparición de algunas marcas, en 
particular las productoras de autos de lujo y 
superdeportivo. Lotus y Lexus, la división de 
lujo de Toyota, reaparecieron tras un largo 
paréntesis, mientras que Ferrari y Maserati 
lucieron stands mucho más poblados que en 
ediciones previas cuando debieron arreglarse 
con autos usados. 

Párrafo aparte merece la presencia de los 
dos Pagani Zonda. Largamente esperados, 
el público argentino tuvo la oportunidad de 
tomar un primer contacto con ellos. Un 
Roker y un Revolución se exhibieron en 
como parte del homenaje a Horacio Pagani. 
La edición 2017 ratificó algunas tendencias 
registradas en las últimas ediciones. Por un 


60 años de Peugeot 
en Argentina 


En su extenso stand de 1700 
metros cuadrados, la automo- 
triz francesa dispuso de un es- 
pacio para celebrar sus 60 años 
de presencia comercial en Ar- 
gentina, iniciada con la impor- 
tación de los primeros 403. Los 
tres modelos más recordados y 
queridos fabricados en el país, 
un 403, un 404 y un 504, inte- 
graban una línea de tiempo 
sobre una adoquinada plata- 
forma cálidamente iluminada. 


Los icónicos leones argentinos compartían el escenario con las novedades que la marca presentó en 
la muestra, los Peugeot 3008 y 5008, y el impactante Instinct, un concept de conducción autónoma. 
Tradición, presente y futuro en armoniosa combinación. 


lado, la participación cada vez más consoli- 
dada de las fábricas de origen chino como 
Chery, a la que se sumaron Geely y la novel 
DFSK. Por otro, la proliferación de modelos 
eléctricos, híbridos y con células de combus- 
tible. Estimuladas por la rebaja de impues- 
tos para autos y autopartes eléctricos, 
muchas marcas exhibieron sus propuestas 
ecológicas. A los ya conocidos Renault Kan- 
goo Z.E., Toyota Prius y Mirai se sumaron, 


coma 


BROS, MANUALES, REVISTAS 
Y ACCESORIOS DE AUTOS 


¡tn 


entre otros, el Ford Mondeo Hybrid, el Honda 
NSX y los Volkswagen E-Golf y Golf GTE. A 
esta tendencia no escapó siquiera el icónico 
y entrañable Mehari, reinterpretado en su 
versión “E” en el stand de Citroén. 

El futuro de la industria quedó reflejado en 
los autos de concepto, entre los que desco- 
llaron el Peugeot Instinct, el Renault Trezor, 
el Toyota FCV Plus y el Nissan Gripz. 

En un evento donde las estrellas son los au- 
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tomóviles de pasajeros y los utilitarios me- 
dianos, los camiones quedaron relegados. 
Solo Scania tuvo una fuerte presencia con su 
línea Streamline (R400, R440 y R620), mien- 
tras que Volkswagen expuso un Constella- 
tion 19.420 V-Tronic e Iveco limitó su 
representación a un solitario Cursor 450C33 
exhibido en el patio de La Rural. 


Los clásicos, un salón aparte 


Tal como como ocurriera en 2015, la organi- 
zación previó un espacio para los automóvi- 
les clásicos e históricos. Nuevamente, el 
Pabellón Ocre fue el lugar elegido para alber- 
gar un variado parque de diferentes proce- 
dencias y épocas. La posibilidad de utilizar 


La presencia de Autohistoria 


Por segunda vez, Autohistoria parti- 
cipó del Salón del Automóvil. Bajo la 
consigna “Parte de la familia” se exhi- 
bieron cuatro vehículos de produc- 
ción nacional que pertenecieron 
siempre al mismo grupo familiar. 

La propuesta integró un Peugeot 
403 de 1963, un Auto Union 10005 
de 1965, un Chevrolet Super Sport 
de 1969 y un Taunus GXL de 1975. 


toda la superficie del pabellón permitió la 
concurrencia de más vehículos e institucio- 
nes. Entre ellas, el Complejo Museográfico 
Provincial Enrique Udaondo, Museo del Auto- 
móvil de Campana, Museo del Automóvil de 
Buenos Aires, Club de Automóviles Clásicos, 
Rambler Car Club, Asociación Argentina de 
Coleccionistas de Vehículos Militares y el Au- 
tomóvil Club Argentino. Por su parte, la re- 
vista Ruedas Clásicas exhibió cuatro 
deportivos japoneses contemporáneos. 
Junto a ellos se dispuso de una galería de 
arte donde exhibieron sus obras de temática 
automotriz los reconocidos artistas Jorge Fe- 
rreyra Basso, Esteban Serassio, José María 
Villafuerte, Alfredo De La María, Mario Taglia- 
vini y Jorge García. 


Entre las piezas más apreciadas de este sec- 
tor se distinguieron el primer auto argentino, 
construido por Manuel Iglesias en 1907, el 
Papamóvil Chevrolet que utilizara Juan Pablo 
II en 1987 y dos autos presidenciales: el 
Rambler Ambassador que utilizara en su 
asunción Raúl Alfonsín en 1983 y el reciente- 
mente restaurado Cadillac Eldorado II, coupé 
convertible de 1955. 

Una mención especial merece el otro Ambas- 
sador, el que perteneciera a Roberto Sán- 
chez, Sandro. El magnetismo que la figura 
del popular artista todavía despierta en el pú- 
blico hizo que llamara la atención de los me- 
dios no especializados y provocara que fuera 
el vehículo más observado del pabellón. Una 
legión de admiradores del cantante se acercó 


El público concurrió masivamente 


X PEUGEOT 


al stand del Rambler Car Club para posar 
junto al personalizado vehículo. 

Con una propuesta ampliada y renovada, la 
organización apostaba a superar holgada- 
mente los 458.000 visitantes de 2015 y que- 
brar la barrera del medio millón. La 
concurrencia, pareja durante los días de se- 
mana y con los previsibles picos de los sába- 
dos y domingos, más el feriado de cierre, 
superó la meta fijada con 544.545 personas. 
Misión cumplida. 38 


SILO SEGUÍS VIENDO d 
ES PORQUE TE CAUTIVO 
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La herencia 


Historias con autos 
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¿La herencia 


| transqurrir de la tarde de invierno fue sa- 
cudido por el sonido del teléfono. Del otro 
Ínea estaba mi primo Luis. Me 
que en dos días se leería el 


¿hacía una semana y me había enterado de 
casualidad. No nos hablábamos desde 
a años, no, mejor dicho, décadas. 


AA A, y 


La verdad que no recordaba desde cuándo 
no cruzaba palabra con mi tío Roberto, lo 
que sí tenía en claro porqué no lo hacía. Era 
uña de las peores personas que han pisado 
este mundo. Mentiroso, estafador, envi- 
dioso y una persona poco confiable. 
Pero como siempre digo uno no elige a los 
familiares, vienen de fábrica y sin opciona- 
les. La cosa que mi primo Luis me 
avisaba que el miércoles se le- 
ería el testamento del tío 
Roberto y todos los so- 
brinos debíamos 
estar presen- 
¡o 


ota: Mauricio Uldane, editor de ArcuWO de Autos 


“¿Todos?”, atiné a decir sin poder creerlo. 
Resulta que tampoco entre los primos te- 
níamos contacto. Con el único que de vez 
en cuando hablaba, o me cruzaba, era 
con Luis. Con los otros siete no tenía 
trato. Cosas de las familias por los más di- 
versos motivos. “Seguro que sabremos 
quién se queda con el Citro”, casi gritó del 
otro lado del teléfono Luis. 

Eso creo que fue lo que me motivó a de- 
cirle a mi primo que estaría presente en la 
lectura, el miércoles a las tres de la tarde. 
Total no tenía nada mejor que hacer. Y la 
curiosidad por saber el destino final del 
mal habido Citro me carcomía el cerebro. 
El tío Roberto además de sus “cualidades” 
también era jugador, pero con malas 
artes. Era un consuetudinario tramposo. 
Así fue como se quedó con el Citroén 3 
CV celeste del tano Luigi, un personaje 
conocido del barrio y dueño del almacén 
más famoso de la zona. 

En un partido de truco mi tío Roberto le 
ganó el Citro, que el tano Luigi apostó. 
Pensó que le podía ganar a mi tío y se 
quedó sin su auto nuevo que apenas tenía 
100 kilómetros recorridos. Eso marcó la 
vida de Luigi tanto que cayó en una pro- 
funda tristeza. 

Agravada porque mi tío se tomaba el tra- 
bajo de pasar por la casa y el almacén del 
tano Luigi. Se paraba un ratito y hacía 
sonar la bocina para demostrarle que el 
auto era suyo y que se lo había ganado. 
“¡Mirá lo que me compré!”, le gritaba mi 
tío y soltaba una carcajada. Lo hizo hasta 
que el tano Luigi se murió. 

Los dos días que me separaban del miér- 
coles no paré en pensar quién sería el 


. volvía en todo su esplendor y si algo nos 


cina IRA En hablar r 


auto estaba en el testamento que había 
dejado el tío Roberto. Nunca se casó por- 
que pensaba que las mujeres querían 
quedarse con lo que había amasado a lo 
largo de su vida. 2 
Casas, locales, autos y demás bienes no 

quería compartirlos con nadie, menos con 

una mujer. Así fue como se murió solo y lo 7 
descubrieron tres días más tarde tirado en a 
el piso de la cocina. Fue la mujer que le - 
hacía la limpieza que se lo encontró 
muerto. Tuvo una vida miserable como su 
propia muerte. 

Todos esos recuerdos volvieron a mi 
mente por el llamado de Luis. El pasado 


había unido en el pasado con mi tío era el 
amor por los autos. Pero todas sus demás: 
acciones nos terminaron.por separar. 
Mucho tiempo pasó para que me enterara 
que mi tío me apreciaba como un hijo, 
claro nunca me lo demostró. . 
Llegó el miércoles y me pasó a buscar: 
Luis para ir a escuchar el testamento en la 
oficina de un abogado en el centro. 
“¿Quién se quedará con el Citro?”, fue la 
primera pregunta de mi primo. A lo que 
le respondí si estaba seguro que amen 
dentro del testamento. 

Me contó que hasta donde sabía el 
seguía entre los autos del tío 
Tenía un galpón que hacía las veces de 
chera donde guardaba sus autos 
otros bienes. El Citro seguía en ese 
no lo había usado más desde la 
tano Luigi. Aunque Luis me asegl 
todas las semanas lo ponía en 
Llegamos al lugar y ya estaban mis 
primos. Subimos en dos e a 
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e sentamos alrededor de una gran mesa, 
+ como esas que aparecen en las películas 
; y en una de las cabeceras el abogado, un 
tal doctor Gallardo. 
Nos fue preguntando el nombre a cada 
uno y comenzó con la lectura del testa- 
mento que parecía tener varias páginas. 
Lentamente cada uno de mis primos reci- 
sy bió una casa, un local, o algún bien. Hasta 
algunos recibieron algunos de los autos 
que tenía. Como mi primo Luis que he- 
redó un Chevrolet 400 impecable. 
Estaba más que contento mi primo con ese 
auto. Lo quería desde que era un. chico. 


al último heredero que resulté ser yo. 
Ñ Como siempre, llego último a todas partes. 
: Para mi sorpresa, y peor, para la de 
1is primos, el Citro me lo dejó a mí. Real- 
te no podía creerlo, solo el Citro me 
había dejado el tío Roberto. 
Lo id reponerme de la sorpresa, el 
me dijo que tendría que 
tor algunos papeles para poner a 
bre el Citro. Ya mi tío se 
adelantado y estaba todo 


gancho y el auto sería mío. ¿Por qué? Eso 
era lo que me daba vueltas por la cabeza. 
“Este sobre se lo dejó su tío”, me dijo el 
abogado y me extendió uno de tamaño 
oficio. “NO"tengo idea del contenido”, 
agregó. Y claro que no lo tenía como tam- 
poco ninguno de mis primos. En el sobre 
e había una nota que solo decía: “Vos sa- 
brás que hacer con el Citro”. 
Simplemente eso y nada más que eso. 
Otros tres días estuve pensando en la v£ 
parquedad de esas palabras del tío Ro- $ 
berto. Una mañana de domingo lo en- 
tehdí. Me fui con el Citro hasta la casa del 
tano Luigi donde vivía Paula, su nieta. Al 
verme pensó que haría lo mismo que mi 
tío.. Pero cambió la cara a sorpresa 
cuando le dije que venía a devolverle el 
Citro de su abuelo. 
Al fin había entendido las palabras de mi 
tío, y creo que hice las paces con él. ; 5 
Ahora el Citro está en buenas manos y 4] 
con su verdadera heredera. 36 
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Camión Argentino Mercedes-Benz 1526 


El zumbador 


Con el 1526, Mercedes-Benz marcó su ingreso al mercado de 


camiones pesados. 


orría 1986 y el mercado de camiones pe- 
sados (para el estándar de la época, hoy 
en día se los considerarían semi-pesados) 


Rentabilidad total. 
Su buena estrella marca el camino. 


Nuevo Mercedes Benz 1526. 


por otro, Scania, con su gama 112 que, 
aunque se había lanzado en 1982, todavía 


seguía revolucionando el mercado. 


Si bien Mercedes-Benz tenía una recono- 
cida fama mundial en ese segmento, en 
nuestro país estaba totalmente ausente, 
siendo su último intento hasta entonces 


el 1521 que, para colmo de males, 
no había dado buenos resultados 
debido a que el público no se adap- 
taba a sus cajas combinadas (ZF 6 + 
GV 80). 

Se daba una situación rara para 
nuestro mercado. Hasta ese mo- 
mento Mercedes-Benz siempre 
había picado en punta presentando 
alguna novedad para que luego 

las otras marcas replicaran con 
modelos, mejoras y reformas 
respondiendo a las distintas ne- 
cesidades. Pero la cosa había 
cambiado y por primera vez eran 
otras los competidores los que mar- 
caban el paso a seguir. 

Así fue que para poder entrar en ese 


Nota: Emiliano Passareli, editor de Camión Argentino 


segmento, lanzaron el 1526, un camión 
con un planteo mecánico realmente serio 
para encarar las necesidades de un trans- 
porte cada vez más exigente, de mayores 
potencias y transmisiones acordes a las 
cargas a transportar. 

Para ello recurrieron al motor OM355/5 A. 
Como la denominación lo indica, era el 
mismo propulsor 5 cilindros que equipaba 
al 1521, pero el agregado de la letra A 
nos indicaba que este ya tenía turbo, con 
lo que brindaba una potencia de 260 hp 


(S.A.E.), poniéndolo a la par con el Fiat 
619 y en un escalón más bajo en relación 
a los Scania. 

Se trataba de un motor Diesel de inyec- 
ción directa, de 9650 cc, con un par 
motor de 940 Nm a 1300 rpm. Todo esto 
acoplado a la novedad que era la caja ZF 
45-120 GP de 8 velocidades combinadas, 
todas sincronizadas, algo parecido a lo 
que ya ofrecía Fiat con las Eaton Fuller de 
8 marchas en sus 619, aunque por enton- 
ces ya era opcional la Eaton Fuller de 13 


( Mercedes-Benz 1526) 


velocidades, mientras que Scania ofrecía 
una caja propia de 9 relaciones y, opcio- 
nal, una de 12. 

Pero las novedades no terminaban ahí, y 
hete aquí el motivo por el cual el 1526 
tuvo tantos problemas. Si bien en el 1521 
falló el planteo técnico de la caja ZF más 


NA 


la multiplicadora para un público inex- 
perto, en este modelo el problema resultó 
el diferencial. 

Se trataba de un diferencial Mercedes- 
Benz HL 4/01 D-10 / 43:10, el cual evi- 
dentemente no estaba preparado para ser 
“hermanado” con la caja ZF 45, razón por 
la cual al poco tiempo empezaban las vi- 
braciones transmitidas a toda la cadena 
cinemática, con el posterior “zumbido” del 
diferencial al tomar velocidad. Esto hizo 
que la gente le escapara realmente al mo- 
delo y que la mayoría de las unidades so- 
brevivientes, de las 1000 producidas, hoy 
estén equipadas con diferenciales de 
otras marcas o modelos. 

La rareza es que, años más tarde, Merce- 
des-Benz repetiría la fórmula del mismo 
diferencial con la misma caja en sus mo- 
delos 1622, obteniendo lamentablemente 
los mismos resultados. 

No fue hasta la llegada de la gama Super 
Torque, con sus 1633 y 1938, que la 
marca de la estrella finalmente pudo ins- 
talarse en el segmento de los pesados en 
nuestro país. $8 


La cabina del 1526 recibió una pasada en 
limpio con nuevo instrumental y asientos 
más confortables y de mejor sujeción. 
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Eventos 1 


na vez más, l8 gente del Autoclub Beraza- 
tegui ofreció na muestra de alto nivel tal 


sé iciones. El 6' Salón del Auto 
harry desarrollado del 20 al 23 de julio 
en el Centro de Actividades Roberto de Vi- 
cenzo (a quien se le rindió homenaje por 
su reciente fallecimiento), recibió la concu- 
rrencia de muchísima gente ávida de en- 
contrarse con aquellos autos de otros 
tiempos que hicieron historia y que debido 
al paso de los años es difícil verlos en la 
calle. Vehículos de paseo, deportivos, de 
trabajo, recreativos y hasta de bomberos. 


6 Salón Automóvil Clásico 


Los amantes de las motos también tuvie- 
ron su espacio con excelentes ejemplares 
históricos aunque en menor cantidad que 
otros años debido a la limitada capacidad 
del lugar cerrado. 

Por supuesto, la muestra tuvo espacio para 
autojumble, autos a escala y puestos de 
accesorios e insumos para el automotor 
que este año compartieron el salón 
grande, mientras que el menor fue desti- 
nado a la temática de vehículos de compe- 
tición y de transporte. 

A manera de reconocimiento a los pioneros 
que intentaron desarrollos propios de auto- 


Nota y fotos: Abel Ceverio 


( 6% Salón Automóvil Clásico ) 


Torino y Dodge GTX, 


autojumble (izq.). 


Impactante panorámica que muestra una diversidad de pick-ups clásicas. 


moción criolla, en lugar destacado se exhi- 
bió el Peona GP1, construido artesanal- 
mente en la década del 10. El histórico 
auto es un mimado de la zona ya que fue 
declarado de Interés Patrimonial por el Mu- 
nicipio de Berazategui hace unos años. 
Para satisfacer las necesidades gastronó- 
micas, la exposición dispuso de un buffet 
atendido por las damas del Autoclub. 
Como frutilla del postre, el evento contó 
con la presencia del Ingeniero Heriberto 
Pronello, una eminencia del desarrollo au- 


presencia nacional junto 
í a un Chevrolet Corvette 
(arriba). El Museo Rau y 
un Ford T de 1917 per- 
fectamente conservado 
(der.). El variado sector 


tomovilístico del país, quien brindó una ju- 
gosa charla sobre su historial y respondió 
a las consultas de los asistentes. 

Como en los grandes salones, cada vehí- 
culo estaba acompañado de su correspon- 
diente ficha de presentación. La gente del 
Autoclub Berazategui, como siempre, puso 
énfasis en atender bien al visitante, tanto 
fue así que circulaban por la muestra con 
vestimenta identificatoria. 

A esta nueva edición del Salón del Auto 
Clásico le ponemos un ¡sobresaliente! 38 


( ) Honda Motor de Argentina 


Autohistoria agradece al departamento de relaciones corporativas de Honda Motor de 
Argentina por facilitarnos en préstamo un Civic EXT-CVT. 
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Prototipos Argentinos 


El Jeep criollo 


Durante la Segunda 
Guerra Mundial, el Ejér- 
cito Argentino desarro- 
lló el Ñandú, un vehículo 
multipropósito con ca- 
racterísticas similares al 
Jeep norteamericano. 


n el contexto de la Segunda Guerra Mun- 
dial, tras la Revolución del 4 de junio de 
1943, el Ejgficito Argentino, se propuso 
producir un vehículo de uso 
militar, con características similares al Jeep 
Bantam que estaba prestando servicios en 


Nota: José Luis Murgo, editor de Coche Argentino 


el frente de combate. 

Unos meses después del Golpe, la fuerza 
convocó transitoriamente a oficiales de la 
reserva (tropas y técnicos) con fines de en- 
trenamiento. Se incorporó a la Dirección 
General de Materiales del Ejército y al Arse- 
nal Esteban de Luca un contingente de 50 
personas. En la sección Experiencias fue 
asignado el Subteniente Martín Reuter 
como encargado de la realización de los tra- 
bajos. Allí había unos planos de un vehículo 
todo terreno con motor diesel proyectado 
por Hispano Argentina. El jefe de la División 
Técnica, Capitán Eduardo Jáuregui, le co- 
municó la intención de construir unos pro- 
totipos de automóvil militar denominados 
Nandú, entregándole una planilla con valo- 
res y dimensiones generales. 

Una de las principales dificultades que hubo 
que superar resultó la escasez de literatura 
técnica especializada: en castellano solo se 
contaba con el Manual de Automóviles de 
Arias Paz, que era descriptivo y no trataba 


El chasis era simple y robusto, configurado por dos largueros y travesaños. 


los temas técnicos en profundidad. En 
idioma extranjero había algunos buenos li- 
bros sobre motores, pero eran muy difíciles 
de conseguir, ya que con la Guerra no ingre- 
saba nuevo material desde hacía cinco años. 
De los demás componentes de un automó- 
vil, tampoco existía literatura, dado que esa 
materia se fue desarrollando a “prueba y 
error”. Quedaban las revistas técnicas ex- 
tranjeras, con buen material, pero de un 
costo elevado. Con esas revistas y libros que 
tenía, Reuter comenzó el proyecto. 

Por tratarse de un vehículo todo terreno, el 
primer tema técnico a encarar era la tracción 
delantera. Por la capacidad tecnológica local, 
se decidió utilizar juntas Jung, que equipa- 
ron a los DKW desde 1932 y cuya fabrica- 
ción no ofrecía dificultades. 

En la construcción de los diferenciales, la 
principal dificultad radicaba en que piñón y 
corona debían ser con dentado helicoidal. En 
el país aún no existía ninguna máquina para 
tallar esos dentados, pero algunos estableci- 
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mientos mecánicos encontraron una solución 
a la “criolla”: adaptaron fresadoras universa- 
les convirtiéndolas en máquinas Gleason; 
trabajaban copiando una corona existente, 
obviamente, que sin ningún tipo de cálculo. 
Para tal fin se eligió un núcleo usado en los 
camiones livianos de Ford. 

Solucionado este tema, se empezó a traba- 
jar en otro elemento clave del vehículo: el 
cigúieñal. Antes de la Guerra, la revista The 
Motor había publicado un artículo sobre un 
vehículo MG, construido para batir un re- 
cord de velocidad. Describía que tenía un 
motor de 6 cilindros con 4 bancadas, su ci- 
gúeñal había sido torneado de una barra y 
tenía 2 contrapesos por cilindro. Ese mé- 
todo fue el elegido y se lo realizó en acero 
Siemens-Martín, no fue necesario equili- 
brarlo dinámicamente. 

La caja de cambios compacta se realizó 
sobre un diseño del propio Reuter. En una 
misma carcaza se hallaba en la parte supe- 
rior la caja “normal” y en su parte inferior 
la caja de “alta y baja”, con las 2 salidas 
para ambos ejes. Entre ambas “cajas se 
encontraban los engranajes intermedios”. 
El árbol principal de la caja superior tenía 
una salida hacia atrás, donde se encon- 
traba una polea para el freno de mano. Las 
cajas fueron realizadas en el taller de me- 
cánica del arsenal. 

El sistema de dirección era de mecanismo 
reversible a tornillo glóbico y rodillo doble, 
del tipo ZF, provisto por la empresa local 
Oruga S.R.L. 

El chasis era de diseño muy simple, com- 
puesto de dos largueros rectilíneos de 
sección constante en U, con las alas hacía 
afuera, unidos por 2 travesaños soldados 
y los dos diferenciales abulonados entre 
ambos largueros. En prolongación de los 


travesaños fijos tenía brazos transversa- 
les horizontales sobre los que apoyaba la 
carrocería. 

Los largueros tenían soldadas unas aletas 
verticales, donde se abulonaban los bujes 
“Silent Block” de brazos de suspensión (los 
silent block se fabricaron en el Arsenal). 

La suspensión era independiente en ambos 
ejes, con semi-ejes pendulares. Los delante- 
ros contaban con bochas o campanas donde 
se alojaban las juntas homocinéticas, prote- 
giéndolas del barro. A cada lado de los dife- 
renciales iban crucetas convencionales que 
movían los palieres. 

Sobre los brazos se alojaban dos elásticos 
transversales. Se optó por los de tipo ballesta 
en lugar de resortes helicoidales, dado que 
se fabricaban en el país las planchuelas de 
acero para este fin. 

Las llantas de disco eran de 6.50 x 16”, fabri- 
cadas por Prati, los amortiguadores eran hi- 
dráulicos a palanca, de doble efecto, 
fabricados en Rosario. 

Los datos del motor eran los siguientes: 
3720 cc de cilindrada, 89 x 100 mm de diá- 
metro y carrera, válvulas laterales, camisas 
húmedas de fundición gris no centrifugada, 
que junto con el block y la tapa de cilindros 
fueron fabricadas por Fundiciones Santino. 
Los pistones de aluminio eran similares a los 
del motor Dodge. 

Nunca se llegó a medir la potencia. En esa 
época se carecía de los medios necesarios, 
pero en funcionamiento nunca resultó es- 
casa, la velocidad máxima rondaba los 100 
km/h. Los cuatro motores fueron construi- 
dos por 2 empresas: Augusto Mc Carthy y 
Vinent e Hijo SAC. 

En total, se realizaron cuatro prototipos, los 
cuales fueron sometidos a diversas pruebas 
y aprobados para comenzar su producción. 


Sin embargo, en octubre de 1946, terminó 
el proyecto Nandú. El Gobierno compró a 
Bélgica, como rezago de guerra, Jeeps al 
costo de 700 dólares cada uno. 

La primera unidad fue llevada a un museo 
(en la actualidad se desconoce el para- 
dero), mientras que las otras tres fueron 
subastadas por el Banco Municipal. Una de 
ellas fue adquirida por Reuter, quien a su 
vez se la obsequió al señor Venturino, 
quien había realizado trabajos de chapa. 
Luego fue adquirida por Pablo Pizzico quien 
la restauró, se le cambió el color a gris y 
luego a verde militar. 

Hace unos años, al Ñandú sobreviviente se 
lo podía ver por General Rodríguez, nueva- 
mente pintado de verde militar. Lo último 
que se sabe es que se le cambió el motor 
por uno de Ford Falcon. En la actualidad, 


Mi relación con el AJR 


Martín Cristian Reuter, hijo del Ing. Reuter, 
sigue en la búsqueda del vehículo desarro- 
llado y construido por su padre. 3£ 


El Nañdú fue probado exitosamente en terre- 
nos pantanosos y anegadizos. 


El Clásico Argentino 
ya tiene su libro 
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